Instandsetzung unter Betrieb – Feststellungen eines Betreibers by Huber, Jörg
Conference Paper, Published Version
Huber, Jörg
Instandsetzung unter Betrieb – Feststellungen eines
Betreibers
Verfügbar unter/Available at: https://hdl.handle.net/20.500.11970/104370
Vorgeschlagene Zitierweise/Suggested citation:
Huber, Jörg (2017): Instandsetzung unter Betrieb – Feststellungen eines Betreibers. In:
Bundesanstalt für Wasserbau (Hg.): Instandsetzung von Schleusen unter Betrieb. Karlsruhe:
Bundesanstalt für Wasserbau. S. 90-97.
Standardnutzungsbedingungen/Terms of Use:
Die Dokumente in HENRY stehen unter der Creative Commons Lizenz CC BY 4.0, sofern keine abweichenden
Nutzungsbedingungen getroffen wurden. Damit ist sowohl die kommerzielle Nutzung als auch das Teilen, die
Weiterbearbeitung und Speicherung erlaubt. Das Verwenden und das Bearbeiten stehen unter der Bedingung der
Namensnennung. Im Einzelfall kann eine restriktivere Lizenz gelten; dann gelten abweichend von den obigen
Nutzungsbedingungen die in der dort genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.
Documents in HENRY are made available under the Creative Commons License CC BY 4.0, if no other license is
applicable. Under CC BY 4.0 commercial use and sharing, remixing, transforming, and building upon the material
of the work is permitted. In some cases a different, more restrictive license may apply; if applicable the terms of
the restrictive license will be binding.
Bundesanstalt für Wasserbau   
Kolloquium Instandsetzung von Schleusen unter Betrieb ▪ 17. und 18. Oktober 2017 in Karlsruhe 
 
- 90 - 
Instandsetzung unter Betrieb – Feststellungen eines Betreibers 
 
Dipl.-Ing. Jörg Huber (WSA Heidelberg) 
 
 
Aus Sicht des Leiters eines Wasserstraßen- und Schifffahrtsamtes werden Bedarf, Risiken, Schnittstel-
len und Verantwortlichkeiten einer Instandsetzung unter Betrieb kritisch analysiert.  
 
1. Definition Instandsetzung unter Betrieb aus Betreibersicht 
 
Das Thema Instandsetzungsmaßnahmen an Massivbau- und Stahlwasserbauteilen von Schleusenanla-
gen unter Betrieb ist in der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung schon lange gängige Praxis. 
Aus Betreibersicht gibt es diese Fragestellung prinzipiell bei der Unterhaltung wasserbaulicher Anla-
gen. Der Fokus wird nun auf Wasserstraßen gerichtet, an denen nur eine Schleusenkammer zur Verfü-
gung steht und ein grundlegender Instandsetzungsbedarf besteht, welcher lang andauernde Maßnah-
men nach sich zieht.  
 
Was bedeutet Betrieb bei Wasserbauanlagen? Wehranlagen müssen jederzeit für den ausgelegten 
Wasserabfluss zur Verfügung stehen, bzw. ihrer Aufgabe einen definierten Stau zu halten, gerecht 
werden. Instandsetzungsmaßnahmen werden deshalb im Regelfall immer nur unter Berücksichtigung auch von temporären Risiken im „n-1-Fall“ an einem Wehrfeld möglich sein ȋAbb. ͳȌ. Eine Instandset-
zung von mehreren Wehrfeldern gleichzeitig ist an staugeregelten Bundeswasserstraßen im Regelfall 
nicht möglich. Selbst Wehrneubauten müssen so konzipiert werden, dass ein geordneter Wasserab-
fluss während der Bauzeit möglich ist. 
 
 
Abb. 1:  Wehrbaustelle: Instandsetzung unter Betrieb im n-1-Fall 
 
Bei einem Hochwassersperrtor spitzt sich das Thema zu, da dieses im Regelfall nur ein Verschlussor-
gan besitzt. Hier müssen weitere Vorkehrungen getroffen werden, da die Betriebsbereitschaft jeder-
zeit gegeben sein muss. Zudem kann eine Instandsetzung unter Betrieb immer nur örtlich begrenzt an 
der Stahlkonstruktion erfolgen, da jederzeit das Tor wegen auflaufendem Hochwasser geschlossen 
werden muss (Abb.2). Die bessere Lösung ist hier, dass ein Neubau an anderer Stelle als Instandset-
zungskonzept aus Gründen der Hochwassersicherheit realisiert wird. 
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Abb. 2:  Hochwassersperrtor: Instandsetzung unter Betrieb 
 
Bei Doppelschleusen kann bei erforderlichen Instandsetzungsarbeiten an der Schleusenanlage der 
Betrieb relativ einfach sichergestellt werden. Liegen umfangreiche Maßnahmen im Massiv- und/oder 
Stahlwasserbau an, wird eine Kammer außer Betrieb genommen, die andere steht weiter für die 
Schifffahrt zur Verfügung. Das Gleiche gilt für Maßnahmen an der Antriebs- und Steuerungstechnik. 
Diese Maßnahmen haben immer auf die in Betrieb befindliche Kammer Auswirkungen. Gerade bei 
Abbrucharbeiten im Massivbau können Betriebsstörungen/Betriebseinschränkungen auch an der für 
die Schifffahrt freigegeben Kammer auftreten. Angefangen von Staubentwicklung, Funkenflug, Ausfall 
von Bauteilen durch starke Vibrationen usw. gibt es viele Interaktionen zwischen Baustelle und 
Schiffsverkehr (Abb. 3). Deutlich komplizierter stellt sich die Sachlage dar, wenn eine Schleusenanlage 
mit zwei parallelen Kammern nur eine gemeinsame Hydraulikanlage oder Steuerungstechnik besitzt. 
Die Abhängigkeiten führen zu umfangreichen Maßnahmen und letztendlich erfahrungsgemäß auch zu 
Störungen des gesamten Schleusenbetriebs. 
 
 
Abb. 3:  Neckarschleuse: Instandsetzung unter Betrieb bei einer Doppelschleuse 
 
Bei Wasserstraßen mit Einkammerschleusensystemen, wie beispielsweise am Main oder an der Mosel, 
gibt es etablierte Schleusensperren. Das sind rd. 14 tägige Zeiträume in denen eine gesamte Schleu-
senkette außer Betrieb geht und die Schifffahrt nicht mehr durchgehend möglich ist. In dieser Zeit 
werden alle erforderlichen Bau- und Inspektionsmaßnahmen durchgeführt. Diese Sperrzeiten sind 
über Jahre hinweg praktiziert worden und werden mit den Schifffahrtsverbänden im Vorfeld abge-
stimmt. Am Main wurden schon Schleusenantriebe unter laufendem Betrieb ausgetauscht. Hier wur-
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den dann im Handbetrieb die Tore gefahren. Diese Beispiele belegen, dass Instandsetzung unter Be-
trieb in der Unterhaltung der Wasserstraßen- und Schifffahrtsämter schon lange praktiziert wird. Die 
Auswirkungen dieser Sperren auf die Transportmengen sind temporär und führen nicht zu einer Ver-
kehrsverlagerung weg von der Wasserstraße. Folglich ist auch dieses Unterhaltungskonzept als In-
standsetzung unter Betrieb einzuordnen.  
 
 
Abb. 4:  Mainschleuse: Instandsetzung unter Betrieb im 14 tägigen Sperrfenster 
 
Betrieb bei Wasserbauanlagen bedeutet, dass sie jederzeit ihrem Zweck entsprechen, d.h. eine Schleu-
senanlage erfüllt dann ihre Aufgabe, wenn ihre Verfügbarkeit dazu ausreicht, die Schifffahrtsbelange 
an einer Wasserstraße sicherzustellen. Temporäre Sperrungen führen nicht automatisch dazu, dass 
Verkehre dauerhaft abwandern und eine Wasserstraße ihren Zweck verliert. Insofern gilt: Instandset-
zung von Schleusen unter Betrieb ist ein Ansatz, der zum Erhalt der Infrastruktur Wasserstraße zwin-
gend gegangen werden muss. Ergänzend wird festgestellt, dass die bautechnischen Anforderungen 
und Ziele bei den Verfahren für Schleuseninstandsetzungen unter Betrieb gleichermaßen wie bei kon-
ventionellen Baumaßnahmen an Wasserbauwerken gelten. 
 
2. Welche Wasserstraßen vertragen welche Sperrzeiten? 
 
Sperrungen von Wasserstraßen haben Auswirkungen auf den Transportmarkt und damit auf die 
Schifffahrt. Diese sind für jede Wasserstraße anders gelagert, abhängig von den transportierten Gütern 
sowie der Industrie, die die Wasserstraße nutzen und der Art und Weise, wie die Schifffahrt eine Was-
serstraße bedient. 
 
Wenn nun aus Erfahrungen an Main und Mosel gefolgert werden kann, Sperrzeiten bis zu 14 Tagen 
führen bei Wasserstraßen nicht zu einem fortwährenden Gütertransportrückgang, lautet die nächste 
Frage, welche Sperrzeiträume sind noch verträglich? 
 
Für das im Kolloquium vorgestellte Pilotprojekt Schwabenheim sind aus der Planungssituation heraus 
folgende Sperrzeiten über 3 Jahre Gesamtbauzeit vorgesehen: 
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Bauzeit	 Sperrungen	
-	ca.	3	Jahre	 −	täglich12	h	−	insgesamt	12	x	60	h	−	jährlich	4	bis	6	Wochen		
Tab.1:		 Projektierte	Sperrzeiten	im	Pilotprojekt	Schwabenheim		
Die	Konkurrenzsituation,	 in	der	sich	derzeit	die	Binnenschifffahrt	befindet,	 ist	erheblich	und	 in	den	
letzten	 Jahren	 immer	 schwieriger.	Größere	 Störungen	können	Verkehre	hin	 zur	Bahn	oder	 auf	den	
LKW	verlagern.	Verschärft	wird	das	Ganze	durch	die	 geplante	 Senkung	der	Trassenpreise	 im	deut-
schen	Schienennetz.	Die	Situation	im	Transportzweig	Schifffahrt	wird	zunehmend	schwieriger.		
So	ist	die	Leistungsfähigkeit	einer	Schleuse	direkt	von	den	Betriebszeiten	abhängig.	Dabei	ist	die	Dauer	
des	Schleusenvorgangs	(Kreuzungsschleusungsdauer)	die	entscheidende	Größe.	Dies	soll	anhand	ei-
ner	Beispielberechnung	für	die	Schleuse	Schwabenheim	am	Neckar	(unterstellt	wird	ein	tatsächlicher	
Einkammerbetrieb)	erklärt	werden	(siehe	Diagramm	1).		
	
Diagramm	1:		 Auslastung	in	Abhängigkeit	von	den	Sperrzeiten		
Die	Kapazitätsgrenze	einer	Schleuse	 ist	dann	erreicht,	wenn	das	Verhältnis	der	tatsächlichen	Schleu-
sungen	dem	der	praktisch	möglichen	Schleusungen	gleich	 ist.	 In	Schwabenheim	 liegt	beim	 tatsächli-
chen	Verkehrsaufkommen	im	Jahr	2016	dieser	Wert	bei	rd.	13,5	Stunden	Sperrzeit.	In	dieser	einfachen	
Betrachtung	 wurden	 noch	 nicht	 die	 schifffahrtspolizeilichen	 Eingriffe	 durch	 Vorschleusungsrechte	
berücksichtigt,	die	maßgeblich	über	den	 reibungslosen	Verkehrsablauf	 entscheiden.	Diese	betreffen	
rd.	410	Fahrgastschiffsschleusungen	und	rd.	450	Containerschiffe.	Der	Verkehrsablauf	wird	hierdurch	
deutlich	 gestört.	 Zudem	muss	 damit	 gerechnet	werden,	 dass	 sich	 die	 Kreuzungsschleusungsdauer	
durch	die	Baustellensituation	(langsamere	Ein-	und	Ausfahrt,	schwierigere	Festmachbedingungen	…)	
Bundesanstalt für Wasserbau   
Kolloquium Instandsetzung von Schleusen unter Betrieb ▪ 17. und 18. Oktober 2017 in Karlsruhe 
 
- 94 - 
erhöhen wird. Werden diese Aspekte in der Berechnung berücksichtigt, dann wird sich die Kapazitäts-
grenze schon bei täglichen Sperrzeiten von 10 Stunden einstellen. Dies zeigt, dass die planerischen 
Vorgaben für das Pilotprojekt Schwabenheim (Tab.1) erheblichen Probleme bei der Bewältigung des 
Schiffsaufkommens erwarten lassen. 
 
Des Weiteren geht die Betrachtung nicht auf die tatsächlichen Effekte wie Stoßzeiten ein. Die Auswer-
tung der Verkehrstagebücher zeigen auf, dass Schwankungsbreiten zwischen 4 bis 40 Schleusungen in 
zwei Schichten möglich sind. Dies kann im Extremfall bei einer baustellenbedingten Reduzierung der 
Betriebszeiten zu langen Wartezeiten führen. 
 
Befrachter und Schifffahrt brauchen Verlässlichkeit. Diese ist bei schwer zu kalkulierenden Fahrzeiten 
und dem baubedingten Risiko (bleibt es wirklich bei den veröffentlichten Sperrzeiten?) nicht mehr 
gegeben. Dies könnte in der Folge auch zu einem Mangel an Schiffsraum in einem Flussabschnitt füh-
ren und somit in der Konsequenz zur Verlagerung auf andere Verkehrsträger. Reedereien und Partiku-
liere müssen die Schiffe in Fahrt haben. Reviere in denen mit erheblichen Behinderungen gerechnet 
werden muss, werden gemieden, da laufende Kosten gedeckt werden müssen. 
 
 
Abb. 5:  Fahrgastschiff begegnet Containerschiff 
 
Die Frage welche Güter durch zu lange Sperrzeiten betroffen sein werden, hängt vom Marktumfeld ab. 
Massengüter oder Container werden z.B. in längerfristigen Verträgen transportiert. Hier sind lange 
vorangekündigte Sperrungen von bis zu 3 Wochen Dauer weniger problematisch zu sehen, als perma-
nente Einschränkungen in der Betriebszeit von z.B. 12 Stunden. Schwierig wird diese andauernde Ein-
schränkung für Terminfrachten, die aufgrund der zu erwartenden Wartezeiten an der betroffenen 
Schleuse nicht mehr wirtschaftlich möglich sein werden. Bei der Halbierung der Betriebszeit fehlt die 
Flexibilität für die Schifffahrt. Am Neckar wären das beispielsweise die Salztransporte, die immer wie-
der schnell auch auf Störungen in der Produktion reagieren müssen. 
 
In Gesprächen mit Experten der Verwaltung und Schifffahrtstreibenden werden Vollsperrungen einer 
Wasserstraße von über vier Wochen als nachhaltig schädigend erachtet. Bei diesen Sperrzeiten gibt es 
keine Lagerkapazitäten, durch die die Vollsperrungen zu überbrücken sind. Werden solche Sperrun-
gen dann mehrere Jahre nacheinander eingeplant, führt das zu einer dauerhaften Abwanderung von 
Verkehren.  
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Auch die Betriebsform spielt eine Rolle im Hinblick auf die Auswirkungen auf die Schifffahrt. So wer-
den Schiffseinheiten, die auf die A2- oder B-Fahrt (14 h bzw. 24 h-Betrieb) kalkuliert wurden, an Was-
serstraßen mit einer massiven Einschränkung in der Betriebszeit dauerhaft nicht wirtschaftlich ver-
kehren können. Auch für die Fahrgastschifffahrt und ihr Marktumfeld ergeben sich durch eine einge-
schränkte Schleusenverfügbarkeit große Schwierigkeiten bei der Reise- und Fahrplangestaltung. Diese 
Branche wird mit erheblichen Einschränkungen leben müssen, vermutlich werden die Reisepläne für 
die Flusskreuzfahrten ausgedünnt. Dies hat auch Auswirkungen auf die Kommunen an den Flüssen, die 
in die Infrastruktur der Fahrgastkabinenschiffe investiert haben. 
 
Ob an einer Wasserstraße eine Instandsetzung von Schleusen unter Betrieb zielführend ist, muss eine 
fundierte Analyse ergeben. Die oben angerissenen Einschätzungen müssen erfasst, analysiert und be-
wertet werden. Es macht keinen Sinn eine Schleuse unter Betrieb instand zu setzen, wenn danach der 
Verkehr dauerhaft abgewandert ist. Dies ist von Wasserstraße zu Wasserstraße unterschiedlich. Es 
stellt sich auch in Einzelfällen die Frage: Gibt es überhaupt eine Alternative, um die Wasserstraße zu 
erhalten? Grundsätzlich gilt: Je größer die Bedeutung einer Wasserstraße derzeit ist, desto größer ist 
die Gefahr, durch lang anhaltende Beeinträchtigungen, dauerhaft Verkehre zu verlieren. Das Gesetz 
des Marktes ist hier stringent und spricht nicht für den Verkehrsträger Wasserstraße. 
 
3. Verantwortlichkeiten 
 
Eine weitere Frage beim Betrieb einer Schleusenkammer, die wechselweise Baustelle und Verkehrs-
weg ist, muss geklärt werden: Wer trägt die Verantwortung für die Verkehrssicherungspflicht bzw. 
kann diese überhaupt gewährleistet werden? Die Verkehrspflicht bzw. Verkehrssicherungspflicht ist 
eine deliktrechtliche Verhaltenspflicht, die der Abwehr von potentiellen Gefahrenquellen dient. 
 
Eine Baustelle ist per se ein Bereich mit vielen Gefahrenquellen. Insbesondere die Baumaßnahmen am 
Massivbau einer Schleusenkammer führen zu baubedingten Zuständen, die für einen sicheren Schleu-
senbetrieb besondere Bedeutung haben. So werden im Rahmen der Bauarbeiten Abbrucharbeiten, 
Bohrarbeiten, Bewehrungs- und Verankerungsarbeiten, Betonarbeiten usw. erforderlich. Die Heraus-
forderung ist hier, Bauzustände zu erreichen, die eine Schiffsdurchfahrt sicher zulassen. Bei alten 
Schleusenanlagen stehen zwischen voll abgeladenem Schiff und Kammersohle gerade mal 40 cm Was-
ser. Hier darf durch den Bauablauf keinerlei Einschränkung erfolgen. Die Kammerbreite beträgt 12 m, 
die breitesten zugelassenen Schiffe haben 11,45 m. Auch hier können kleinste Einschränkungen zu 
Problemen führen. Alle Sicherheitselemente wie z.B. Schleusensteuerung und Kameraeinrichtungen 
müssen funktionieren bzw. dürfen nicht einfach abgebaut werden. Zwangsläufig kommt es bei Ab-
brucharbeiten dazu, dass die erforderliche Schleusenausrüstung, wie Poller und Steigleitern, be-
reichsweise fehlen werden. 
 
Dass auf dieser Thematik aus Betreibersicht ein besonderes Augenmerk liegt, ist in dem Beschluss des 
Schifffahrtsobergerichts Karlsruhe vom 31. Juli 2013 begründet (Az.: 22 U 3/13 BSch). Hier ein Auszug 
aus der Begründung des Gerichtsurteiles zur Verkehrssicherungspflicht in einer Schleusenkammer am Neckar: „Der Verkehrssicherungspflichtige haftet dafür, dass sich die Anlage in einem verkehrssiche-
ren Zustand befindet, und er haftet für Schäden, die einem Benutzer der Anlage aus deren ordnungs-
widriger Beschaffenheit entstehen, wenn er es aus Mangel an der von ihm im Verkehr zu beachtenden 
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Sorgfalt versäumt hat, die Gefahrenquelle zu beheben, für die Zeit bis zu ihrer Beseitigung den Verkehr 
warnend auf die Gefahrenquelle hinzuweisen und gegebenenfalls den Gefahrenbereich zu sperren. 
Mindestens bei Unregelmäßigkeiten oder Auffälligkeiten während des Schleusenvorganges ist das 
Schleusenpersonal verpflichtet, den gesamten Schleusungsvorgang zu beobachten und erforderlichen-
falls sofort pflichtgemäß den Notstoppschalter zu betätigen, falls Gefahr für ein zu schleusendes Schiff bemerkbar wird“[ͳ].  
 
 
Abb. 6:  Schleusenkammer sperren oder freigeben. Wer ist verantwortlich? 
 
Kommt es in einer Schleusenkammer, die gleichzeitig Baustelle ist, zu Schäden an Gegenständen oder 
gar Leib und Leben, sind im ersten Zugriff immer der Schichtleiter und der objektverantwortliche 
Amtsleiter im Fokus. Große Instandsetzungsmaßnahmen werden auf die Neubauämter übertragen, 
dort liegt dann die bauaufsichtliche Verantwortung der Umsetzung. Für den Betrieb der Schleuse ist 
jedoch nach derzeitiger Lesart das Betreiberamt verantwortlich. Hier ergibt sich eine Unschärfe in der 
Verantwortungshierarchie. Auf wessen Geheiß schleust der Schichtleiter? Wer haftet in der Konse-
quenz bei Schadensfällen? Welche Verantwortung hat ein planendes Ingenieurbüro, welche liegt bei 
der Bauüberwachung bzw. der Baufirma? 
 
4. Zusammenfassung und Folgerungen 
 
Die Instandsetzung von Schleusenanlagen unter Betrieb ist heute schon eine Hauptaufgabe der Was-
serstraßen- und Schifffahrtsämter. Dies wird zum Beispiel im Rahmen von Schifffahrtssperren von bis 
zu 14 Tagen erfolgreich praktiziert. Aber auch bei Bauwerken wie Wehren und Hochwassersperrtoren 
ist diese Anforderung schon heute existent. 
 
Schifffahrtssperren an Wasserstraßen, von länger als vier Wochen Dauer, werden nach Expertenmei-
nung zu Verkehrsverlagerungen auf Bahn und Straße führen. Langfristige Beeinträchtigungen durch 
eine Einschränkung der täglichen Schleusenbetriebszeiten werden die gleichen Effekte haben. Hin-
sichtlich der Frage, wer für die Verkehrssicherheit verantwortlich ist, bzw. ob es überhaupt zulässig 
ist, Schifffahrt durch eine Baustelle zu leiten, gibt es derzeit Unsicherheiten. 
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Aus Betreibersicht folgt deshalb: 
 
 Analyse der Wasserstraßen hinsichtlich ihrer Sensibilität für Sperrungen 
 Juristische Auseinandersetzung mit der Verantwortungsfrage beim Schleusenbetrieb durch 
Baustellen und daraus folgend klare Regelungen 
 Aus Betreibersicht ist die beste Instandsetzung von Schleusenanlagen unter Betrieb wenn 
möglich, der Bau einer zweiten Kammer 
 
Quellenverzeichnis 
 
Abb. 1, Abb. 2, Abb. 3, Abb. 5, Abb. 6 WSA Heidelberg 
Abb. 4 WSA Aschaffenburg 
 
[1] Binnenschifffahrt – ZfB – 2014 – Nr. 10, Sammlung Seite 2317 - 2321 
 
 
